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제1장 서론
1.1연구의 배경 및 목적
최근 정부는 경제 발전으로 인하여 증가하는 화물을 처리하고 중국과
일본 등 경쟁국가 항만들과의 경쟁에서 우위를 확보하기 위해 대규모
항만을 개발․확장을 추진하고 있다.또한 선박 대형화 추세에 따른 선
박 기항지 축소에 대한 대응방법으로 부산항이 Hub-Port로서 지위를
이어가기 위해 부산 인근지역에 대규모 신항만을 건설하고 있다.광양
항 또한 이러한 추세를 반영하듯 대규모 터미널을 개발하여 부산항과
더불어 Two-Port시스템을 구축하고자 자구책을 강구하고 있다.그러
나 우리나라와 같은 좁은 입지 여건에 동시다발적으로 전국에 수많은
항만시설을 건설하는 것은 화물과 선박의 충분한 공급이 이루어지지
않고 있는 현 상황에서 매우 성급한 결정이라고 할 수 있다.특히 부산
신항과 광양항 같은 대형 항만 인근에 울산신항 및 목포신항,마산항
등과 같이 중소형 항만을 개발하는 것은 이들 항만 배후의 공단지역과
의 거리 및 물류비용,화물의 분배 구조를 고려해 볼 때 상당히 과감하
다고 할 수 있다.
더구나 SOC기반사업인 항만 건설에 있어 그 특성상 정부가 건설하
는 것이 바람직하지만 정부의 재원부족 등의 이유로 민간 투자자로 하
여금 항만개발 사업을 추진하게 하고 있는 상황이다.
대신 이들 민간 투자자에게는 투자의 조건으로 항만 운영권을 보장하
여 주고 있다.하지만 민간투자사업의 개발자들은 주로 건설 업체가 대
부분으로 항만 운영자로서의 역할을 수행한 경험이 없으며,선박과 같
은 직접적인 운송수단을 보유하고 있지 않다.또한 주선인으로서의 경
험이 전무한 업체가 대부분이며 항만개발 이후 화주의 유치를 통한 화
물의 확보와 다양한 항로에 기항하는 선박의 유치에 상당한 문제점이
발생하리라 예상된다.
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그룹 차원에서 통운,하역,택배,보관,기타 서비스와 같은 물류활동
을 영위해 왔던 대형선사의 경우에도 대부분 부산,인천,광양항과 같은
대규모 항만의 자사 터미널 사업에만 투자하는 경우가 대부분이다.특
히 대형 선사들은 Aliance체제 구축을 통하여 동맹이 속한 선사들이
운영하는 자가터미널 시설 사용에 대한 계약을 체결하고 있는 등 화물
의 안정적인 확보에 기여하고 있는 상황이다.
항로 투입의 경우 부산항 및 광양항 등에 기항하는 대형선박들은 주
로 구주․미주간 기간항로에 투입되고 있으며 피더선인 중소형 선박들
의 경우 환적화물의 처리와 중국 및 일본,동남아 지역에 대한 Local화
물을 처리하는 경향이 있다.
울산신항 및 목포신항,마산항의 경우 이러한 기간항로에서 상당히
벗어나 있으며 안벽시설 또한 선석당 250m로서 중소형 위주의 기항패
턴을 보일 것으로 예상된다.결국 이들 중소형 항만은 중국 및 일본,동
남아 지역들과 수출입하는 기업들의 물량이 영업타깃이 될 것이다.
그렇다면 앞에서 언급한 이들 신규 터미널들은 부산,광양,인천으로
집중되고 있는 화물(유류화물 제외)및 선박의 유치를 위해 터미널 간
경쟁이 가속화될 것으로 예상되지만 이들 신규터미널의 개발자들이 건
설업자들이기 때문에 경쟁력 확보에 상당한 지장이 초래될 것이다.
또한 민자항만의 개발시 정부는,운영사의 운영수입이 실시협약에서
정한 추정 운영수입의 일정한도에 미달할 경우 부족분 보전을 위해 재
정지원 또는 사용료․무상사용기간의 조정 등을 통해 최소 운영수입을
보장해 주고 있다.이러한 정부의 보장제도와 신규항만 운영자의 영업
력 부재로 인해 터미널이 비정상적으로 운영될 경우 정부의 막대한 세
금이 낭비될 것은 분명하다.
이렇듯 천문학적인 비용이 소요되는 신항만 건설의 특성을 감안한다
면 신항만 개발시 충분한 재검토가 필요할 것이며,현재 건설중인 항만
이 개장된 이후 적극적인 화물확보 등 터미널의 정상 운영이 가능하도
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록 제도적 개선이 절실히 필요한 때이다.
본 논문에서는 화주와 선사들이 항만을 선택하는 요인을 설문조사 등
을 통하여 분석하고,현재 항만관련 물류산업의 현황과 문제점을 살펴
본 후 중소형 신규항만이 경쟁력을 확보하여 화주와 선사를 유치할 수
있도록 하나의 방안을 제시하였다.
1.2연구의 수행 방법 및 구성
본 연구의 논문은 총 6장으로 구성되어 있다.제1장 연구의 배경에
이어 제2장은 이론적 배경으로서 항만의 역할을 설명하고,국가기본계
획에 의거 국내에 건설 중인 중․소형 항만의 실태와 이들 항만의 역할
과 건설형태,개발방향에 대하여 기술하였다.제3장은 실증분석을 위한
단계로 항만과 기업간의 물류네트워크화 정도를 국내외 기업의 사례를
통하여 가설을 설정하고 연구의 대상과 설문지의 구성을 기술하였다.
제4장은 국내의 중소형 항만에 대한 설문조사 분석부분으로 표본 응답
자의 특성 및 일반통계,신뢰성과 타당성 검증을 바탕으로 가설의 검증
을 위한 실증분석을 하고,실증분석에서 발견된 사항을 정리하여 실증
연구의 결과를 기술하였다.제5장은 앞장에서 분석한 결과를 토대로 중
소형 터미널이 나아가야할 방향을 제시하였으며 마지막 6장은 분석 결
과의 요약 및 연구의 한계와 향후 연구방향에 대해서 기술하였다.
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제2장 중소형 항만의 개발현황 및 운영형태
2.1항만의 역할
항만은 기본적으로 운송,보관(또는 저장),포장,하역(이송 포함),정
보 기능으로 구성되며,국제물류의 연결 거점으로서의 역할을 수행한
다.항만물류는 항만 그 자체에 미치는 영향보다 항만 배후지의 경제발
전과 물가안정,그리고 궁극적으로는 기업의 안정적인 발전과 국민경제
의 번영에 미치는 영향이 크다고 할 수 있다.
최근 싱가폴,로테르담,홍콩,고베,상해항 등에서는 제3자 물류의 도
입 및 제4자 물류의 도입 등으로 항만 배후지역에서 종합 물류기능을
수행하고 있다.
국내에서도 일부 항만구역을 관세자유지역으로 지정하는 등 항만 배
후지역을 개발하고 있으며,연구보고서에 따르면 항만배후지(부산,인
천,광양항)를 관세자유지역으로 개발할 때 부가가치 창출효과는 연간
21억$이며,매출액 증대 효과는 연간 9조원 규모로 파급 효과가 큰 것
으로 분석되고 있다.
국제 물류체제의 진전으로 세계 Global기업들은 물류체제의 최적화
를 추구하고 있으며,항만의 개발 및 발전은 이러한 국제물류 환경변화
에 부응한 항만정책 및 항만개발 전략이 수립되어야 하겠다.
이에 따라 항만의 기능도 종래의 단순한 하역․보관기능을 넘어서 국
제물류의 종합적 합리성을 대상으로 최적 물류서비스를 제공하는 유
통․물류거점항만으로 개발되어야 한다.
항만에 종합적인 화물유통시설을 갖추고 항만의 이용자인 선사와 화
주에 대한 서비스 수준을 극대화시켜 기업은 물류비용을 절감하고,지
역경제 및 국가경제 발전의 촉진을 유발하고 항만자체의 국제경쟁력을
제고시킬 수 있도록 해야 한다.
오늘날 항만의 서비스는 상업적 서비스,원활한 정보 및 자료의 제공
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능력을 결정하는 전산화 시스템에 의해 좌우되고 있으므로 항만의 배
후지에 전자상거래 시스템 도입 및 정보시스템의 e-hub화를 통해 화
물의 추적,유통,가공,전시,판매 기능을 수행하는 유통․물류거점 항
만을 육성하여야 하며 항만비용의 절감,부가가치의 창출,안전성,편의
성,신속성 등을 제고시킬 수 있는 방향으로 항만을 개발해야 한다.
2.2중․소형 항만의 개발현황
동북아 중심항만(HubPort)선점을 위해 최근 중점 건설중인 부산신
항 및 광양항을 중심으로 중소형 항만인 목포신항이 개장되어 운영중
에 있으며,이와 더불어 울산신항 및 포항신항,마산항 등 주변 중․소
형 항만들이 착공을 시작한 단계이며 비슷한 시기에 개장을 앞두고 있
다.
구 분 부산신항('95～ 2011) 광양항('87～ 2011)
개발계획 30선석 33선석
처리능력 804만 TEU 933만 TEU
투 자 비 9조 1,542억원 6조 6,323억원
투자방식 민자․컨공단․정부 컨공단․정부
<표 2-1>부산․광양항 개발계획
신항만 건설에 있어 민간투자사업 방식에는 정부고시사업과 민간제
안사업의 두가지 방식이 있으며 그 추진 절차는 다음의 그림과 같다.
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국내 1호 민자항만으로 건설된 목포신항은 2004년 11월 개장이후
2005년 4월까지 6개월여 동안 자동차,석재등 80만톤의 물동량을 확보
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처리하고 있으며,컨테이너선으로는 천경해운 소속의 천진호(500TEU
급)가 2005년 2월 첫 입항하여 대불국가산업단지에서 일본 다카마쓰지
역으로의 수출 항로를 열고 있다.


























․준공 및 운영 :'04.6.
소 계 안벽 3선석,총사업비 1,069억원(총투자비 1,279억원)
<표 2-2>준공․운영 중인 컨테이너부두 현황
2.2.2건설중인 컨테이너부두
현재 건설중인 컨테이너부두로는 마산 및 울산신항,포항영일신항이
있으며 각각 2011년 및 2009년을 개장 시점으로 잡고 있어 각 터미널별
화물 유치에 상당한 경쟁이 있을 것으로 예상된다.
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구 분 마산항개발(1-1단계) 울산신항개발(1-1단계)포항신항개발(1-1단계)










공 사 비 1,751억원 1,391억원 1,990억원
공사기간 6년(2005～2010) 5년(2004～2008) 4년(2005～2008)
물 동 량 최대 516,000TEU 최대 515,000TEU 최대 515,000TEU














<표 2-3>건설중인 컨테이너부두 현황
2.3중․소형 항만의 운영형태
현재 대형 항만인 부산신항과 광양항을 제외한 목포신항 및 울산신
항,포항신항,마산항 등 중․소형 항만들은 대부분이 대정부 협상을 통
해 사업시행자로 지정되어,건설과 운영은 새로이 설립된 법인이 그 역
할을 담당하고 있다.
목포신항의 경우 한라건설이,울산신항은 대우건설,포항신항은 대림
산업,그리고 마산항은 현대산업개발이 주간사로 지정되어 대정부 협상
단계에서부터 건설 및 운영까지 항만건설의 중추적인 역할을 담당하고
있다.
이들 주간사들은 업종 특성상 건설 단계를 제외한 대정부 협상 및 운
영 단계에 있어서는 그 역할을 충분히 발휘할 수 없다고 보아진다.
대정부 협상 단계에서의 무리한 물동량 예측과 운영 단계에서의 전문
인력 부재로 인한 선사 유치 실패 그리고,물동량 유치의 실패로 인한
운영 수입의 어려움 등 마케팅 실패를 들 수 있다.
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제3장 터미널과 기업간 물류네트워크
본 장에서는 거론될 제3자 물류형 터미널을 제시하고자 터미널을 중
심으로 이루어지는 물류활동의 주체인 물류전문기업을 대상으로 하여
각 주체별 기능과 고객에 대한 사업다각화 현황을 조사하고,이러한 물
류전문기업의 대고객 서비스 제공에도 불구하고 화주나 선사가 기피하
는 이유를 파악하여 향후 터미널이 수행해야할 물류전문기업으로서의
터미널 역할에 대하여 제시하고자 한다.
3.1터미널과 기업간 물류네트워크
3.1.1기존의 항만과 기업간 물류네트워크
터미널과 기업 사이에는 포워더가 존재하여 화물의 수송,보관,통관,
하역,국제 운송 등의 재반 물류활동을 대행하여 주고 있다.그러나 기
업은 포워더에게 특정 물류분야 만을 Outsourcing하였으며,터미널 또
한 항만기능의 일부만을 물류기업에게 위탁하는 형식으로 Outsourcing
하고 있다.이로 인하여 각각의 물류 흐름은 과거보다는 원활해지고
Leadtime의 단축,Availability의 극대화 등을 이룰 수 있었다.그러나
Outsourcing을 한 주체와 물류기업 사이의 정보공개가 제대로 이루이
지지 않을 뿐만 아니라 수송,보관 등 기업이나 터미널이 필요로 하는
특정 분야만을 Outsourcing하였기 때문에 기업과 터미널의 입장에서



































<그림 3-3>기존의 터미널과 기업간 물류네트워크
3.1.2제3자 물류형 터미널의 물류네트워크
기존의 터미널과 기업의 Outsourcing과 관련된 불편을 해소하고 체
계적인 물류서비스가 제공되기 위해서는 <그림 3-4>와 같이 제3자 물
류형 터미널 네트워크의 구축이 이루어져야 한다.
터미널은 기업을 대상으로 화물의 특성 및 배송에 관한 스케줄,화물
추적 등 화물에 관한 모든 정보를 공유하도록 제안을 하고,기업은 이
모든 정보를 항만에 제공하여 위탁하는 형식이 되는 것이다.
이로 인해,기업은 포워더라는 중개자를 거치지 않아 물류비용이 절


























<그림 3-4>제3자 물류형 터미널의 물류네트워크
3.2터미널의 사업다각화 사례
하역과 보관에 국한되던 과거 터미널의 기능은 점차 그 범위를 배후
단지로 넓혀 대고객을 위한 통합 서비스를 추진하고 있는 추세이다.이
것은 타 터미널과의 차별화된 서비스를 제공하여 선사 및 화주를 유치
하고자 하는 것이다.
3.2.1외국 사례
외국의 경우 생산물류거점의 다국화가 진전됨에 따라 3PL․4PL중
심의 글로벌 물류업체들은 주요 항만의 배후지를 물류거점으로 이용하
는 추세로 나아가고 있다.
유럽의 물류 중심지인 네덜란드는 미국 500대 기업 가운데 49%에 달
하는 210개사의 유럽유통센터와 일본 330대 기업의 42%에 달하는 170
개사의 유럽유통센터를 유치하고 있다.NedloydDistricenters,Vitesse
Overseas등 수많은 다국적 물류기업이 유럽에 진출하는 기업들의 물
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류 활동을 대행하고 있으며, 로테르담시는 Eemhaven, Botlek,
Maasvalkte등 3개의 Distripark을 항만 배후지에 건설하여 이들 기업
의 활동 기지를 제공해 주고 있다.
한국 기업인 한국타이어의 경우 2001년 3월 로테르담 마스블라테
(Maasvlakte)Distripark에 20,000평방미터의 유럽 유통 센터를 개장하
여 운영하고 있다.
로테르담,함브르크,앤트워프,싱가포르 등 물류중심 국가들은 일찍
부터 항만 정책 수립 및 개발시 이러한 물류 환경 변화에 대응하여 항
만의 종합물류 기지화를 이룩하였다.
이러한 변화에 따라 과거 하역 및 보관에 국한되던 터미널의 기능자
체가 3PL․4PL물류기능을 포함할 수 있는 방향으로 변화되고 있는 것
이다.
3.2.2국내 사례
우리나라 터미널들도 수출입액의 규모가 클수록 3PL서비스를 활용
하는 정도가 강한 것으로 나타나고 있다.수출입 기업의 경우 국제 물
류관리가 갈수록 복잡해짐에 따라 포장,보관,통관,유통,가공 등의 종
합서비스를 제공하는 전문 물류업자의 활용 빈도가 갈수록 높아지고
있다.그러나,물류업체들의 경우 대부분 특정 지역을 중심으로 제한된
서비스를 제공하는 등 영세성을 벗어나지 못하고 있으며,물류 활동의
범위 역시 국내시장에 제한되고 있다.항만 역시 물류전문업체들이 집
약화 할 수 있는 배후 복합물류단지(Distripark)를 확보하지 못하여 물
류수요변화에 민감하게 대응하지 못하고 있는 실정이다.
1)대한통운의 글롭스(Glops:GlobalLogisticsProvidingSystem)
2001년 12월,국내 최초로 3자 물류 시스템인 글롭스(Global
LogisticsProvidingSystem)를 개발하여 On-Offline을 연계한 서비스
를 제공하는 기업이 대한통운이다.
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글롭스는 해상,항공수출입,창고 재고관리 등의 물류관련 업무를 웹
을 통해 실시간으로 처리할 수 있는 새로운 개념의 물류처리 시스템이
다.또한 온라인을 통해 국내외 재고관리에서부터 수출입 화물의 이동
경로를 미리 파악,운송수단의 공차율을 최소화시켜 물류비를 크게 줄
일 수 있는 장점이 있다.
이 시스템의 특징은 국내 최대 인프라망을 구축하고 있는 대한통운의
글로벌 네트워크를 활용했다는 것이며 화주의 주문을 중심으로 화물
추적이 가능한 이 시스템은 창고시스템,부산의 터미널 시스템,회계시
스템,선사 및 세관시스템을 모두 연계시켜 화주에게 화물 정보를 알려
주는 기능을 가지고 있다.
이 경우 이 시스템이 관리하는 내용 중 해운․항공 수출입의 경우
Booking,선적의뢰,선화증권,국내외정산,영업실적,파트너,세관신고,
화물추적 등이 한꺼번에 관리된다.기존의 3자 물류서비스는 국내 지역
에만 국한됐으나 대한통운은 글로벌 네트워크를 통해 국내 지역은 물
론 국외 지역의 수배송 현황,창고 재고관리 등의 업무를 완벽하게 소
화할 수 있는 장점을 가지고 있다.
2)PECT의 공차 주선 서비스
국내 터미널 중 공차 및 화물 무료 주선 서비스 실시하고 있는 곳이
신선대컨테이너터미널이다.이 서비스는 신선대를 이용하고 있는 전국
의 화주 및 운송사(개인차량 포함)가 웹상의 공차주선란에 등록함으로
써 무료로 정보를 공유하여 상호간에 운송 및 화물을 연결하는 서비스
이다.화주가 화주 등록란에 자료를 입력하면 화물리스트에 자동으로
표시되며 운송사(개인차량 포함)는 공차등록란에 자료를 입력하면 공
차리스트에 자동으로 표시되 현재 운송할 화물현황 및 대기중인 공차
현황을 표시해 준다.
이 서비스는 대행사를 거치지 않고 화주가 직접 운송할 수 있으며,전
국 어느 곳이든지 원하는 곳으로 보낼 수 있으며 물류비 절감,운송 예
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정 일자를 사전에 예약할 수 있다는 장점이 있다.
또한 신선대는 대기중인 운전자를 위해 식당,휴게실,전화,팩스 등
의 부대시설을 이용할 수 있도록 하였다.
화물 및 공차 무료 주선 서비스
PECT
화주 운송사




HutchisonWhampoa그룹(이하 HW그룹으로 칭함)은 홍콩 최대의
컨테이너부두인 HIT(HongKongInternationalTerminals)사의 모 기
업으로서 항만관련산업,정보통신과 e-비즈니스,부동산 및 호텔,소매




HW그룹은 산하의 RiverTradeTerminal사를 통하여 중국과 연결되
는 델타지역 및 빅토리아항 내에서 Mid-Stream 작업에도 참여하고 있
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다.또한 HongKongUnitedDockyards사와 HongKongSalvage&
Towage사를 통하여 수리조선업과 해난구조 및 예인사업 등 항만관련
사업에도 진출하고 있다.
(2)물류단지 개발
HW그룹은 1995년에 GrandBahamaFreePort의 항만,공항 및 항만
배후지 개발권을 획득하여 배후물류단지의 개발에 참여하고 있다.또한
최근 HW그룹의 자회사인 HPH(Hutchison International Port
Holdings)사는 스페인의 바르셀로나 항만당국과 공동으로 중국의 닝보
항에 물류단지를 개발하여 중국의 WTO 가입에 따라 증가할 것으로
예상되는 중국과 남유럽간 교역물동량 처리에 대비하고 있다.
(3)종합물류정보망 구축
HPH사는 대만선사 Yangming의 자회사인 YesLogistics사와의 전략
적 제휴를 통해 운송업계의 범세계적인 온라인 거래망이면서 HPH의 7
개 핵심 전자상거래서비스망 중의 하나인 GTX(GlobalTransport
Exchange)를 지원하기 위해 종합물류서비스를 제공키로 합의했다.이
에 따라 양 사는 GTX용 종합물류패키지를 개발․주문 제작하여 전세
계 고객에 대한 종합물류서비스를 향상시키는 한편 공동 마케팅 및 공
동 브랜딩을 실시함으로써 8천억달러에 달하는 운송업계의 공급사슬을
합리화하고 비효율성을 제거할 계획이다.
GTX는 화주,포워더,제조업체,물류업체 그리고 기타 B2B거래를 원
하는 기업에게 종합적인 물류서비스는 물론이고 트럭,항공,철도,해운,




1997년 10월 1일 국가공단이었던 싱가포르 항만당국(PSA)의 민영화
에 따라 설립된 영리조직인 싱가포르 항만운영공사(PSA Corporation
Ltd)는 싱가포르 TermasekHolding사의 자회사로서 세계 최대의 단일
컨테이너 운영업체이다.PSA의 경영목표는 항만과 물류관련사업의 글
로벌 네트워크를 통해 세계적 항만운영업체에서 세계적인 종합물류그
룹으로 발돋음하는 것이며 서비스의 질과 가격측면에서 경쟁력을 갖춘
세계적 수준의 항만운영업체로부터 항만․물류 및 연관 사업의 네트워
크를 갖춘 세계 일류 종합물류업체로 도약하는 것이다.
2)사업다각화 전략
(1)종합물류서비스 제공
PSA는 과거 창고건설 및 임대업에 만족하던 상태에서 벗어나 통합
된 물류사업을 개발하기 위해 창고업과 재고관리에 있어서 전문성을
확립하고자 노력하고 있다.최근 PSA는 홍콩의 CMH(ChinaMerchant
Holding)사와 함께 중국에 물류전문기업인 ‘China MerchantPSA
LogisticsNetworkCo.,Ltd.’를 설립했다.이 기업의 주요사업영역은 상
해를 비롯한 중국 일원에 산재해 있는 물류센터를 이용하여 제품관리
와 배송의 광범위한 물류서비스를 제공하는 것이다.새로 설립되는 이
물류전문회사는 중국 전역을 대상으로 하는 배송업자 면허를 취득하고
트럭킹 운송업체와 해운기업간 네트워크를 구축해 이용자에게 효율적
인 물류관리와 비용절감효과를 제공할 예정이다.
(2)물류정보기술분야 진출
PSA는 고객들의 경쟁력 향상과 글로벌 시장수요에 적절히 대응하기
위해 정보기술을 적극적으로 도입․시행하고 있다.
현재 운영하고 있는 정보기술은 ⅰ)신고 및 적하목록 서류의 전자결
재,항해 및 정박스케줄 검색,터미널내 컨테이너의 명세 검색 등을 위
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한 ‘PortNET’,ⅱ)터미널과 운송업자간 정보교환서비스인 ‘BoxNET’,
ⅲ)선석,야드,장비,인력 등의 사용에 관한 실시간 정보교환서비스인
컴퓨터통합터미널운영시스템(Computer Integrated Terminal
OperationsSystem ;CITOS),ⅳ)파시르 판장 부두에서 운영되고 있는





호주 시드니에 본부를 두고 있는 P&OPorts사는 1980년대 초부터 해
외진출을 적극적으로 추진하여 현재는 영국,이탈리아,홍콩,태국,러시
아,모잠비크 및 아르헨티나 등 21개국에서 15개의 컨테이너터미널을
관리․운영하고 있는 국제적인 항만운영업체이다.
2)사업다각화 전략
P&OPorts는 PSA와 공동으로 인터넷을 이용해 전문적인 화물추적
서비스를 제공하는 온라인 물류정보서비스업체를 인수할 예정이다.
PSA의 해외자회사인 PSAInternationalPte사와 공동으로 인수하게
될 업체는 싱가포르의 P-ServTechnologiesPte사로,양 사는 온라인
물류정보서비스업체 인수를 계기로 정보를 공유하면서 해상과 육상화
물 추적서비스를 문전에서 문전까지 실시간으로 제공할 수 있게 된다.
양사가 운영하게 될 시스템 명칭은 eLogicity로,이 시스템은 해운업





개의 컨테이너 전용터미널이 있다.이 중에서 HHLA-Burcharkai가 최
대의 처리물량을 기록하고 있으며,다음으로 함부르크항내의 발터스호
프(Waltershof)지역에 위치한 Eurokai터미널이 항만전체 물동량의
25%를 처리하고 있다.
한편,함부르크항의 항만운영업체인 HHLA는 자회사 UDCS(United
DepotsContainerServices)를 통하여 독일 중부 루르(Ruhr)공업지대
중심도시 두이스부르크(Duisburg)의 컨테이너터미널 운영업체인 DCT
사를 인수했다.이것은 항만운영업체가 내륙 컨테이너물류기지 운영에
직접 참여한다는 것으로 현재 주요 대형항만운영업체에 의해서 적극
추진되고 있는 항만운영의 네트워크화에 이은 또 다른 시도이며 항만
의 활동영역이 내륙배후지의 물류기능으로 확대되고 있음을 의미한다.
HHLA사는 작년 칠레 발파라이소(Valparaiso)항 터미널운영업체인
TerminalPacificoSurValparaisoSA의 지분 30%를 획득하였으며,브
라질에 하역업체인 HHLA InternationalGmbH를 설립하였고,아르헨
티나에서는 물류 및 항만운영업체인 ExlogisticaSA의 지분을 확대하
는 등 남미지역에 있어서 터미널운영사업을 확대하고 있다.
3.3.5ICTSI
ICTSI(InternationalContainerTerminalServicesInc.)사는 필리핀
에 본사를 둔 세계적인 항만개발 운영업체로서 현재 마닐라를 포함,7
개국 10개항에서 사업을 수행하고 있다.
ICTSI사의 사업운영목표는 장기적으로 주주가치 극대화를 통해 선도
적인 글로벌 항만운영회사로 발돋움하는 것이다.이를 위해 ICTSI사는
운송과 물류부문의 효율적인 통합시스템을 제시함으로써 고객들에게
경쟁우위를 제공하는 것을 목표로 하고 있으며,조직,인력,정보기술




컨테이너 하나를 모두 사용할 경우 운임부담이 너무 과다한 소량화물
은 일반적으로 하나의 컨테이너에 복수의 화주로부터 수령한 화물을
혼적(Consolidation)하는데, 이러한 소량화물을 LCL(Less than
ContainerLoad)화물이라고 하며 CFS(ContainerFreightStation)에서
화물을 취급한다.선박을 보유하지 않은 채 운송업을 영위하는 운송주
선업자(Forwarder)는 이와 같은 소량화물의 혼재 이익을 취득하는 것
을 주요한 목적으로 운송업을 영위한다.
그런데 하나의 운송주선업자가 자체적으로 집화한 LCL화물이 FCL
화물로 혼재가 부족하면 경제적인 손실을 감안하여야 한다.이를 보완
하기 위해서 목적지가 동일한 다른 포워더의 LCL화물과 Joint
Consolidation하는 경우가 있다.이를 Co-Loading이라고 한다.
보통 선박회사가 LCL화물 콘솔서비스를 하는 경우는 적으며 이런 서
비스를 하더라도 화주가 직접 선택하기는 어려운 실정이므로 편의상
포워딩이라는 복합운송주선업체를 이용한다.
화주는 이렇게 선정된 포워딩에게 날짜와 물량 등 화물 정보를 제공
하면 포워딩은 해상 스케줄을 알려주고 B/L을 발급해 준다.FCL화물
이 아닌 경우 터미널 내부에서는 CFS(ContainerFreightStation)에서
터미널 외부에서는 ICD에서 집화가 이루어진다.화주의 포워딩 선택시
주의해야 할 사항은 포워딩 설립조건이 허가제에서 등록제로 바뀌고
난 후 부실업체들이 난립하는 경향이 많아 도산의 위험성이 있으니 고
1)콘솔서비스(ConsolidationService):해상운송에서는 수송의 한 단위를 채우지 못하는
소량 화물(LCL)을 모아 혼합적재함으로써 하나의 수송단위로 만드는 것을 의미한다.
일반적으로 컨테이너,ULD,팔레트 등의 한 단위로 혼재,집화하는 과정을 말하며,
Groupage도 같은 표현이다.흔히 '콘솔(consol-)'이라고 줄여 부르기도 하며,혼재작업을





국내 최초로 수도권 및 내륙권역의 화물을 상대로 하여 의왕에 내륙
LCL작업장을 설립하여 내륙 운송료를 절감한 업체가 피지아이해운이
다.
기존의 LCL수출품의 작업이 양산ICD나 부산을 중심으로 한 항만에
서 이루어져 이로 인해 발생되는 국내 운송료가 수입국 항만까지 수송
되는 선임보다 비싼 경우가 발생하게 되었다.이 불합리성을 극복하기
위해 설립된 내륙 소화물집배송단지가 바로 의왕 CFS인 것이다.
이로 인해 화주는 비싼 육상운송료를 지불하지 않고도 목적지까지 기
존의 수출항로를 유지할 수 있게 되었다.






<그림 3-6>PGI의 물류시스템 흐름도
또한 2004년 광양항에서 LCL수출 화물의 콘솔 서비스를 개시함에
따라 서남지역 수출화주들의 물류비를 감소시키기도 하였다.
기존 광양항에는 소화물 콘솔 서비스를 하는 업체가 없어 이 지역 수
출화주들은 추가 물류비를 들여 부산항까지 수출화물을 운송하는 상황
이었다.그 결과 대중국 서비스의 경우 기존의 3～4일 걸리는 부산항에
비해 선박 운항시간이 2일 밖에 소요되지 않아 부산항을 이용했을 때
2)㈜피지아이(ProgressInternationalFreightForwarder),http://www.pgi.co.kr
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보다 한결 빠른 스케줄로 수출 화물을 도착시킬 수 있는 장점이 발생하
였다.
2)앤씨엘
앤씨엘은 기존의 콘솔서비스에 정보부문을 추가하여 화물이 입고될
때부터 도착할 때까지 화물추적 서비스 등을 통해 신속하고 안전하게
수취인에게 인도되도록 스케줄을 조정하고 있는 업체이다.특히,앤씨
엘은 북미,구주 등 전세계 각지에 있는 60여개의 에이젠시와 파트너
쉽을 맺어 탄력적인 대고객 서비스를 제공하고 있다.
또한 자체 홈페이지를 이용하여 선적스케줄 코너에 각 항로 담당자의
사진과 함께 연락처,스케줄관련 사항을 고객들이 열람할 수 있도록 하
여 소비자들로부터 신뢰성을 확보하고자 노력하고 있다.
3)국제로지스틱
국내 포워더 중 최초로 인천발 일본행 LCL화물 콘솔업무를 개시한
중견 복합운송업체인 국제로지스틱은 한일간 이사화물 콘솔과 일본행
수출입화물 무역대행업의 경험을 바탕으로 기존의 LCL 콘솔업체의
Port-to-Port개념이 아닌 Port-to-Door,Door-to-Door의 개념으로 일
괄 서비스 시스템을 구축하고 있다.
이로 인해 불규칙한 일정과 선사 출항 스케줄 때문에 인천항 출항선
사 이용을 기피했던 서울,경인지역의 화주들이 인천 남항을 통해 안정
된 선적이 가능해졌으며 소량 화물도 비싼 운송료를 지불하고 부산으
로 보냈던 기존의 방식과는 달리 저렴한 비용으로 일본 현지까지 논스
톱으로 배송이 가능해져 보다 저렴한 물류비용과 체계화된 배송 시스
템을 이용할 수 있게 되었다.
3.5터미널 물류전문기업의 기피 현상
이상에서 터미널을 중심으로 물류 활동을 하고 있는 물류전문기업들
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이 경쟁력 확보를 위해 노력하고 있는 사업다각화 실태를 조사하였다.
하지만,이런 물류전문기업들의 사업다각화 노력에도 불구하고 선사나
화주들은 기업 내부에서 발생하는 여러가지 문제점을 이유로 물류전문
기업의 서비스 제공을 기피하고 있다.
Lieb& Randal(1996)의 연구에 의하면 화주기업이 물류전문기업 이
용을 기피하는 원인에 대해 물류활동에 대한 통제력 상실,물류전문업
체가 제공하는 물류서비스의 불확실성,물류 전문업체의 전문성에 대한
평가 곤란,자사 관련 인력의 직업안전성 침해,기업내 정보의 외부 누
출,협조관계 구축시의 서로간의 신뢰 부족 등으로 나타내고 있다.
또한 Damme& Amstel(1996)의 연구에 의하면 고객과의 직접적인
접촉 제한으로 고객 불만사항에 대한 즉각적인 대처 불가,물류활동의
통제력 상실,기업내 정보의 외부 누출,자사내 물류관련 노하우의 축적
불가 등으로 나타났다.
국내 보고서3)에서도 물류전문기업을 이용할 경우 발생되는 문제점으
로 컴퓨터와 정보시스템의 통합문제,고객과의 직접적인 접촉의 제한에
따른 고객 불만사항의 즉각적인 대처 불가,처리속도와 배달의 신뢰성
저하,물류 부문에 대한 통제의 상실,기업내부 정보의 외부 누출,그리
고 물류 활동을 외주함에 따라 자사 내에 관련 전문지식을 축적할 수
없음을 지적하고 있다.
또한 이 보고서에 따르면 화주들 중 52%가 물류전문기업의 서비스
수준에 불만이 있는 것으로 나타났으며 이는 기업이 요구하는 물류 서
비스 요건을 독자적으로 충족시킬 수 있는 전문물류업체가 존재하지
않기 때문이라고 한다.
이러한 연구결과에 의하면 화주기업이 물류전문기업 이용을 기피하
는 원인은 화주기업의 물류활동의 통제력 상실,고객서비스의 수준 및
기업 정보 노출 등으로 볼 수 있다.
3)산업공학연구정보센터(http://iems.net)2004춘계 사이버 공동학술대회,"우편물류망
시뮬레이터의 개발",김인수 & 박상용(한국전자통신연구원)
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따라서,본 연구의 대상이 되는 중소형항만은 화주기업과 선사의 요
구 즉,물류전문기업 이용을 기피하는 요인을 파악하여 보관,하역 등
터미널의 기본적인 서비스 제공뿐만 아니라 물류전문기업의 역할까지
수행하는 사업다각화의 시도가 필요하다.
- 25 -
제4장 선사 및 화주의 터미널선택 요인
본 장에서는 선사와 화주기업을 대상으로 터미널을 선택하는 요인이
무엇인지 설문조사 분석을 통하여 항만 이용 실태와 각 물류 주체별 문
제점을 파악하여 중소형 터미널이 추구해야 할 방향을 제시하고자 한
다.분석에 사용된 데이터는 기 운영중인 목포신외항의 화주 및 선사설
문조사를 기본으로 하였으며,선사 및 화주 등 각 주체별 요인분석 시




한국해양수산개발원의 정책동향지4)에 따르면 선사들의 터미널 선정
시 고려요인으로 비용,시간,유연성,배후연계망,지리적 입지를 주요
요인으로 선정하고 있다.그러나 특정 항만이나 터미널의 경쟁력은 이
들 요소 가운데 어느 하나에 의해서만 결정되는 것이 아니라 다양한 요
인들간 상호결합에 의해 결정되며 또한 이들 요인들 사이에는 상충관
계(Trade-off)가 존재하는 경우가 많다는 점이다.
1)비용
선박이 항만을 이용함으로써 발생하는 비용,즉 항만요율(Port
Charges)은 크게 항만시설 사용료(PortDues)와 서비스료(Service
Charges)로 분류할 수 있다.5)이들 비용들은 선사가 항만이나 터미널
을 결정하는데 가장 중요한 고려사항 중 하나이며 일반적으로 터미널
이 경쟁 터미널에 비해 보다 비용효과적인 구조를 가지고 있을 경우 선
4)한철환,한국해양수산연구원,월간 해양수산 통권 제230호,2003.11.
5)M.Stopford,MaritimeEconomics,2nded.,Routledge,1999.pp.170～171
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사들에게 보다 저렴한 항만요율을 제공함으로써 선사유치에 유리한 입
장에 서게 된다.
2)시간
선사들은 선박의 운항시간을 최대화할 때 비용을 절감할 수 있으므로
터미널에서의 컨테이너 처리속도와 그에 따른 선박의 체항시간은 선사
들의 항만선정 시 중요한 고려요인이 된다.이러한 시간은 항만이나 터
미널의 지형적 조건에 큰 영향을 받는다.즉 특정 항만이 경쟁항만에
비해 높은 터미널 생산성을 가지고 있다 하더라도 갑문(Lock)이나 하
천수로,조수제한 등과 같은 지형적․자연적 장애요인으로 인해 선박의
입출항시 추가적인 시간이 소요된다면 이는 치명적인 약점으로 작용하
게 된다.
3)유연성
제조업의 글로벌화와 교역증대에 따라 소비자들은 제품의 적기수송
을 더욱 중시하고 있으며 기업들도 제고비용의 감소를 위해 적기생산
(Just-In-Time)을 주요 전략으로 삼고 있다.이에 따라 선사에 있어서
도 적기수송은 매우 중요한 서비스 경쟁전략 중 하나가 되고 있다.
하지만 선박들은 항해 중 악천후와 같은 예기치 않은 상황을 만나 적
기수송에 차질이 생길 수 있다.이 경우 선사의 입장에서는 지연된 스
케줄을 만회할 수 있는 곳이 바로 터미널이다.이러한 측면에서 볼 때
선사들의 적기수송을 보장해 주기 위해서는 터미널의 유연성이 매우
중요한 요소가 된다.
터미널 유연성(Flexibility)은 크게 예기치 않은 돌발상황이 발생하였
을 경우 이에 즉각적으로 대처할 수 있는 터미널 운영적 측면과 터미널
야드 처리능력이 최고조에 달했을때 추가적인 화물을 처리할 수 있는
시설능력의 존재여부를 의미하는 터미널 시설능력,그리고 시간,장소,
수량에 따라 변화하는 소비자의 요구를 충족시킬 수 있는 트럭,철도,
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내륙바지 등과 같은 다양한 배후수송수산의 존재 및 이들의 운송빈도
를 나태내는 운송모드 상의 유연성 세가지로 고찰된다.
4)배후연계망
항만이 국제교역에 있어서 해상과 육상간 화물수송이라는 단순한 결
정점 기능에서 부가물류 서비스를 제공하는 국제물류 플랫폼으로 발전
해 나감에 따라 항만경쟁력으로서 배후연계망의 중요성이 갈수록 높아
지고 있다.이 같은 내륙 배후연계서비스의 질은 수송시간,운송비용 그
리고 서비스의 신뢰도 등에 의해 결정된다.따라서 수출입화물의 원활
한 흐름을 보장해 주기 위해서는 항만과 배후지간 도로,철도,내륙수로
등 연계수송망이 잘 갖추어져 있어야 한다.
5)지리적 입지
항만들은 그들이 위치해 있는 지리적 입지를 바꿀 수는 없지만 항만
경쟁력에 있어서 자연적 입지조건은 중요한 결정요인 중 하나이다.일
반적으로 양호한 항만의 지리적 입지란 기간항로에 위치해 있고,거대
한 경제권을 가지고 있으며,항로의 접근성이 뛰어나고,배후부지가 넓
고,수심이 깊은 항만을 말한다.
4.1.2선사의 터미널 선택 요인 분석
위에서 언급한 선사들의 터미널 선택시 고려 요인과 실제 선사들이
터미널을 결정하는 요인이 무엇인지 설문조사를 통한 자료 분석으로
비교하고자 한다.
선사에게 있어서 가장 중요한 화물 집중도 이외에 선사의 항만선호도
를 평가하기 위해 21개 선사를 대상으로 설문조사를 실시하였으며 그




















아주 중요하지 않다 0 0 0 0 0 0 0
중요하지 않다 0 0 0 3 0 0 2
그저 그렇다 0 1 6 2 3 3 9
중요하다 8 14 11 10 15 12 10









<그림 4-1>선사의 터미널 선호도 조사 결과
선사들의 선호도 조사 결과 하역요금이 가장 높게 나타나 매우 중요
한 요소로 평가되었으며 다음으로 항비,선박작업시간,배후도로여건,
무료장치기간,화물반입마감시간,화주문전까지의 거리등의 순으로 나
타났다.이러한 이유는 선사들의 터미널 선정시 하역요금과 항비 등 비
용적인 측면이 강하게 반영되는 것으로 판단된다.
화주의 입장에서 볼 때 터미널에서 개별 기업 문전까지의 거리는 터
미널을 이용하는 물류비의 증감에 따라 상당히 중요한 요소가 될 수 있
으나,선사의 입장에서 볼 때는 하역비 및 Tracking비용 등을 모두 화
주가 부담하기 때문에 선사에게는 그리 중요한 요소가 아닌 것으로 분
석된다.
4.2화주기업의 터미널 선택 요인
화주기업의 터미널 이용 실태와 터미널을 선택하는 요인을 파악하기
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위하여 전남지역 화주기업 104개를 대상으로 중소형 항만인 목포항과
비교 대상인 대형 항만인 부산항에 대한 설문조사를 실시하였다.
4.2.1화주의 터미널 선택 결정요인
터미널 이용자들이 터미널을 선정하는 요인에 대하여 연구․분석하
는 것은 터미널의 경쟁요인의 분석에 매우 중요하며,또한 터미널 관리
자에게 해당시설의 경쟁력 제고에 중요한 자료로 제공하게 된다.<표
4-1>에서와 같이 터미널 선택에 관한 기존 연구를 통해 터미널 선택시
고객들이 고려하는 요인들의 중요도 변화를 보면 그동안 고객들의 요
구가 어떻게 변화하고 있는지 추정할 수 있다.
구분 Foster B.Slack Murphy 김학소
대상국가 미국지역 미국,캐나다,서부유럽 미국 한국
분석대상 화주 화주,포워더 항만,선사,포워더,대화주,소화주 선사,화주

























자료 중앙대학교 국제무역물류연구소 평택항의 물류체계 개선을 위한 분석
주 항만선택결정요인은 각 연구에서 상위 위에 포함된 요인들로 중요도 순임
<표 4-1>화주의 항만선택 결정요인
4.2.2화주기업의 터미널 이용 실태
전남지역의 설문조사 응답 화주기업들이 수출입을 할 때 이용하는 터
미널 분포는 <그림 4-2>와 같으며 전체 터미널 중 부산항 소재 터미널
이용률이 73.6%로 가장 높았고,전남권역에 속해 있는 터미널의 경우
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<그림 4-2>전남지역 화주 기업의 터미널 이용 현황
설문조사 응답 화주기업 중 수출만 하는 기업의 경우 전체 터미널 중
부산항 소재 터미널 이용률이 74.4%로써 가장 높으며 전남권역에 속해




















<그림 4-3>전남지역 수출 기업의 터미널 이용 현황
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설문조사 응답기업 중 수입만 하는 기업의 경우 수출만 하는 기업들






















<그림 4-4>전남지역 수입 기업의 터미널 이용 현황
설문조사 응답기업 중 수출입 모두 하는 기업은 부산항 소재 터미널





















<그림 4-5>전남지역 수출입 기업의 터미널 이용 현황
또한 대구․경북권역의 유일한 중소형 터미널인인 포항영일만신항의
설문조사의 경우,이 지역 화주를 대상으로 현재 이용중인 터미널을 조
사한 설문조사에서도 전남지역 화주와 비슷한 결과를 얻을 수 있었다.
전체 297개 업체를 대상으로 설문조사를 실시한 결과 부산항 소재 터미
널을 이용하고 있는 업체가 263개 업체(88.6%)로 가장 많았으며 다음으
로 포항항이 11개 업체(3.6%),울산항이 6개 업체(2.0%)로 각각 조사되
었다.
컨테이너의 경우 90% 이상이 부산항 소재 컨테이너 터미널을,기타
컨테이너화 할 수 없는 철광석,화학원료 등이 포항항과 울산항을 이용












<그림 4-6>대구․경북지역 화주 기업의 터미널 이용 현황
결과적으로 설문조사 응답 기업들은 지리적으로 우위에 있는 권역내
터미널을 이용하는 것이 아니라 수출입 상대국으로 서비스하는 선사의
취항 횟수가 많고 취항 빈도가 높은 부산항 소재의 터미널을 선호하고
있는 것으로 분석되며,항만 시설의 확충과 선박의 기항이 점차 증가하
고 있는 기타 대형 항만 소재의 터미널을 두 번째로 선호하고 있음을
알 수 있었다.
4.2.3화주 기업의 터미널 선택 요인 분석
전남지역 화주 기업을 대상으로 현재 목포항을 이용하지 않는 이유를
분석한 결과 목적지로 가는 선박확보가 어렵기 때문이 30%로 가장 높
게 나타났으며 선박확보와 관련된 목포항의 선박 입항빈도가 적기 때
문이 19%로 나타나 선박과 관련된 문제가 전체의 49%를 차지하고 있
음을 알 수 있었다.
또한 부산항 소재 터미널을 이용하는 것이 편리해서가 19%,목포항
의 항만관련 서비스가 불충분해서가 13% 등 편리성 및 항만관련 서비
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스에 관련된 문제가 전체의 32%를 차지하였다.
비싼 항만시설사용료(5%),물류비용이 비싸기 때문(2%)등을 감안한
다면 화주의 항만선택 요인은 비용요인 보다는 선박기항 요인이 큰 것
으로 나타났다.
순위 항 목 빈 도 비 중
1 목적지로 가는 선박확보가 어려워서 65 30%
2 목포항의 선박입항빈도가 작아서 41 19%
3 부산항을 이용하는 것이 편리해서 41 19%
4 항만관련서비스가 불충분해서 29 13%
5 목포항의 항만처리능력이 낮아서 11 5%
6 컨테이너 처리장비가 충분하지 않아서 10 5%
7 항만시설사용료가 비싸서 9 4%
8 거리가 멀어서 5 2%
9 물류비용이 비싸서 4 2%
10 CY,야적장이 부족해서 2 1%
합 계 217 100%
자료 대상기업의 설문자료
주 항목은 복수선택을 함
<표 4-2>목포항을 이용하지 않는 이유
2002년 보고된 평택항 선호도 조사6)에서도 화주들이 특정항만을 이
용하는 이유에 관해서 유사한 결과가 발표되었다.이용자들이 특정항만
을 이용하는 이유로 "선복수배의 용이"가 5점(매우중요하다)만점을 기
준으로 하였을 경우 4.09로 가장 높게 나타났으며 다음으로 "전체물류
비가 적다"가 4.05로 나타났다.두 조사의 결과로 미루어 다양한 운항서
비스를 제공하는 선사들이 많이 기항하고 있는 항만을 화주들이 선호
한다는 것을 알 수 있다.
6)평택항의 물류체계 개선을 위한 O/D 분석,중앙대학교 국제무역물류연구소,
2002.2.31
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순위 항 목 중요도 비 고
1 선복 수배가 용이하다. 4.09
2 전체 물류비가 적다. 4.05
3 물류서비스 수준이 높다. 3.75
4 항만비용이 저렴하다. 3.68
5 하역기기 수배가 용이하다. 3.66
6 지리적으로 가깝다. 3.65
자료 평택항의 물류체계 개선을 위한 분석 중앙대학교 국제무역물류연구소
주 중요도는 점 매우중요하다 만점 기준임
<표 4-3>특정 터미널을 이용하는 주된 이유
결국 중소형 터미널로 화주를 유인하기 위해서는 다양한 항로의 개척
과 다수의 선사 유치 및 선박입항 빈도를 늘리는 것이 절대적으로 필요
하다는 것이 입증되었다.
4.3터미널 관련 업종별 문제점
4.3.1화물운송주선업
화물운송주선업은 수천개의 업체가 운송중개․대리점 및 운송주선업
을 영위하고 있다.운송주선업체 중 화물운송업을 겸업하고 있는 업체
는 전체의 3% 정도에 불과하지만 화물운송주선업은 직접 차량을 보유
하지 않을 뿐 사실상 운송사업자의 역할을 수행하고 있다.
일반적으로 화주 기업은 수출입시 대형운송업체나 운송주선업체를
통해서만 운송서비스를 이용할 수 있는 실정이다.이에 따라 화물주선
시장이 필요 이상으로 비대해져 주선사업자간의 수입확보를 위하여 수
수료의 과다징수,주선업자와 하주간의 이면계약 등 각종 폐해가 나타
나고 있는 실정인데,화물정보의 수집 능력을 갖추지 못한 개별 화물
및 지입차주들은 화물주선업체에 의존하는 방법 외에는 달리 영업물량
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을 확보할 수 있는 방법이 없고 여기에다 화물 주선업체가 과다 난립함
에 따라 운송주선기능보다 중개․대리 기능에 더 치중하는 편이다.특
히 화물운송정보가 중개주선업자간의 이해관계에 의해 유통되기 때문
에 정보의 불완전성으로 인한 비효율이 크게 나타나고 있다.
4.3.2컨테이너 운송업과 CY업
컨테이너 운송업은 CY를 보유하고 있는 대형 물류업자에 의하여 독
과점적 시장이 형성되어 있다.이들 CY업체가 보유하고 있는 컨테이
너 차량은 전체의 30%에도 미치지 못하지만 CY를 확보하지 않고서는
실질적인 컨테이너 운송을 영위하기 어려운 특성 때문에 중소 컨테이
너 운송업체들은 CY 업체의 하도급업체로서 운송영업을 수행하고 있
고,이들 컨테이너 운송업체의 상당수는 항만부두운영회사로 부두운영
에도 참여하고 있다.
화주기업은 해운선사가 지정한 CY 업체 또는 컨테이너 운송업체를
이용해야 하는데 중․소 컨테이너 운송업체들은 대형 컨테이너 운송업
체(CY업체)또는 선사와의 하도급 계약에 의하여 운송영업을 영위하
고 있다.화주기업과 컨테이너 운송업체와의 직접 계약이 어려운 이유
는 대부분의 트레일러를 선사 또는 대형 컨테이너 운송업체에서 보유
하고 있기 때문이다.(조사에 따르면 실제 보유차량 대수의 3.5배에 해
당하는 컨테이너 차량을 용차 또는 하도급 계약 차량으로 충당하고 있
다.)
4.3.3창고업
창고업은 ‘화물유통촉진법’에 의하여 창고업에 등록하거나 ‘관세법’에
의하여 보세장치장 및 창고 설영특허를 받은 창고로 영업하는 업종이
다.‘화물유통촉진법’상의 창고업과 보세장치장업은 각각 내수화물과 수
출입화물을 영업 대상으로 하고 있으며 수도권의 경우 동일 법인이 창
고업과 보세장치장업을 겸하는 경우도 있고,창고업체 중에서 제조업체
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가 겸업으로 영업하고 있는 경우도 상당수 되며 운송업․운송관련업을
겸하는 경우도 적지 않다.
특히 수도권의 경우 전국 일반창고(공산품 보관)중 약 70%에 해당
하는 창고(보세장치장 포함)가 몰려 있는데,최근 급격하게 늘어난 영
업용 창고(양곡창고 제외)의 대부분이 수도권(서울,인천,경기)에 설치
된 창고이다.창고업의 영업기반인 창고시설 규모는 업체당 2,133㎡에
불과하며,일반창고업체의 약 85.4%는 양곡창고를 운영하는 업체로 창
고업은 화물운송업과 마찬가지로 규모의 영세성이 심하다.
영업용 창고의 다수가 단순보관 및 임대사업 위주로 운영하고 있는데
배송서비스,종합물류서비스를 제공하는 창고업체가 거의 없는 실정이
며 있는 경우에도 물류운영 측면을 대행하는 수준이다.
이러한 현실을 반영해 볼 때 국내 창고업은 업체의 영세성,창고운영
기술의 취약,수․배송 거점으로서의 역할 부재 등의 여러 가지 문제점
을 안고 있는데 단순보관장치 이외에도 부대시설의 절대 부족,정보시
스템의 미비,전문 인력의 부족,시설의 노후화 등 문제점이 산적해 있
을 뿐만 아니라 자금력 취약으로 시설 및 설비의 개선이 어렵다.
또한 입지적으로도 고속도로와의 연계 등 수․배송 물류거점으로서
의 역할을 수행하기 어려운 일부지역에 편중되어 있다.
4.3.4포워더
현재 우리나라 포워더의 수는 약 1,500개 이상에 이르나 이들 대부분
이 영세하고 일부 영업도 소수를 제외하고는 극히 제한적인 서비스 수
준에 머물고 있다.유럽 포워더들처럼 세계적이 네트워크를 구축하고
계약물류에서 나아가 종합 SCM 솔루션을 제공하는 포워더는 국내에는
거의 없다고 볼 수 있다.세계 유수의 포워더나 물류업체들은 국내 시
장에 이미 많이 상륙하여 물류시장 점유율을 점점 확대해가고 있다.국
내 포워더들도 유럽 포워더들처럼 세계적인 네트워크를 구축하고 신속
하고 신뢰성있는 고도화된 물류서비스를 제공할 수 있는 능력을 배양
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해야 한다.
그러기 위해서는 우리나라 포워더들도 유럽을 중심으로 미국 등 세계
각지로 네트워크를 구축하고 있는 유럽의 포워더들처럼 세계로 뻗어가
는 네트워크를 구축해야 한다.경제활동의 세계화에 따라 세계화 기업
들이 세계 주요 거점을 중심으로 생산 및 유통 활동을 전개하고 있기
때문에 물류기업들도 세계적인 네트워크를 구축하지 않으면 고객을 유
치할 수 없다.따라서 국내 포워더들도 중국,동남아,일본 등 아시아 지
역에 먼저 네트워크를 구축하고 점차 세계로 네트워크를 확대하도록
노력해야 한다.
유럽의 포워더들은 규제완화와 더불어 선사,항공사,트럭업체 등과
전략적 제휴를 확대하거나 인수합병을 통하여 서비스 역량을 확대해왔
다.특히 유럽 포워더 중에는 차량,선박/항공기,물류센터 등 자산에 직
접 투자하지 않고 비자산형 물류기업으로서 활동하는 경우도 많다.이
들 비자산형 포워더들은 수송업체 또는 다른 물류기업과 전략적 제휴
를 통하여 효율적으로 물류활동을 조직하고 관리할 수 있기 때문이다.
따라서 영세한 우리나라 포워더들도 국내 물류기업 또는 유수한 외국
포워더들과 전략적 제휴를 확대함으로써 서비스 지역 및 서비스 범위
를 확대할 필요성이 있다.
유수의 포워더들은 PointtoPoint의 단순한 물류서비스에서 특정고
객을 대상으로 한 계약물류,즉 점차 확대되고 있는 SCM 서비스 제공
에 초점을 두고 있다.고객의 물류서비스 수준이 높아지고 산업분야별
SCM 체제가 보편화됨에 따라서 포워더들도 특정 고객의 특성에 적합
한 물류서비스를 제공할 수 있어야 생존할 수 있기 때문이다.
국내 포워더들도 시급히 계약 물류 나아가 종합 SCM 서비스를 제공
할 수 있는 역량을 키워야 한다.전문물류업 시장이 활성화된 미국 및
유럽에서 포워더들이 이러한 서비스를 제공하듯이 국내 포워더들도
3PL,4PL로서의 역량을 키워야 한다.
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4.4전문 물류업체의 한계
전문 물류업체를 이용하는 것이 유리한 점이 많으나 기대만큼 효과를
거두기 어려운 경우도 있다.많은 전문 물류업체들은 창고,수송,배송
관리 업무 등 물류서비스를 제공하고 있으나 물류정보기술의 개발 및
관리,고객서비스,수주관리 등을 포함한 공급 연쇄상 모든 영역의 물류
서비스를 제공하는 전문 물류업체는 거의 없다.모든 영역의 물류서비
스를 제공하는 전문 물류업체가 없다는 것은 물류서비스를 아웃소싱
할 제조업체나 유통업체의 입장에서 보면 공급 연쇄를 효율적으로 관
리하기 위하여 어떤 업무는 기업 내에서 수행하고,어떤 업무를 아웃소
싱 할 것인가에 대하여 조정할 필요가 있음을 의미한다.다시 말하면
제조업체나 유통업체는 전문 물류업체를 관리하기 위하여 많은 시간과
노력을 투입해야 함을 의미한다.
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제5장 터미널의 개발 방향
5.1개발중인 터미널의 문제점
앞서 선사와 화주가 터미널을 선택할 때 중요한 요인을 설문조사를
통하여 살펴본 바와 같이 선사의 경우 화물의 집중도와 더불어 하역비
나 항비와 같은 항만비용이었으며,화주의 경우는 선박의 입출항 및 선
박의 항만 기항 빈도,그리고 항만부대관련 서비스 등임을 알 수 있었
다.
터미널이 선사와 화주가 원하는 충분한 서비스를 제공하기 위해서는
선사에게는 화물의 안정적인 공급이 필요하며 화주에게는 선박의 안정
적인 확보가 필요하다.그러나 신규로 개발되는 터미널의 경우,대부분
정부의 재원 부족의 이유로 민자참여를 유도하여 개발되고 있는 실정
이며,정부는 민간투자 참여의 대가로 터미널 개발업체에게 항만 운영
의 기회를 제공하고 있다.하지만 이런 민간투자 업체의 대부분이 건설
회사로 항만 운영이나 하역의 경험이 전무하고 선박이나 차량과 같은
직접적인 운송수단을 보유하고 있지 않다.또한 화물주선이나 화물운송
주선의 경험이 전혀 없어 현재 개발되고 있는 터미널의 미래를 어둡게
하고 있다.
5.2현재의 터미널물류 네트워크 문제점
현재,터미널 관련 수출입 물류 네트워크는 화주가 포워더에게 수출
신청을 하면 포워더는 운송업자에게 운송신청을 하고 운송업자는 터미
널에서 공컨테이너를 반출하여 화주에게서 화물을 적재하고 터미널에
반입하는 순으로 되어 있으며 수출까지 과정에서 검수,검량,감정,통
관 등 여러 단계를 거치게 되어 있다.하지만 이런 물류서비스를 제공
하는 업체는 각각 달라 화주의 입장에서 볼 때는 물류서비스 단계마다
수수료가 발생하는 등 물류비용이 증가하는 요인으로 작용된다.또한
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현재와 같이 포워더나 운송업자가 화물을 집화하는 것,즉 포워더나 운
송업자가 선사 입장에서 화주가 된다는 것은 포워더나 운송업자가 선
사와의 계약에 의해 이용 터미널을 바꿀 수 있다는 미래 불확실성을 내
포하고 있다.
우리나라와 같이 좁은 면적에,대형터미널이 여러개 존재하고 있으면
서 터미널 확장과 더불어 신규 터미널이 개발되고 있는 것은 제한된 화
물과 선박수의 분배 구조 있어서 그만큼 중소형 터미널의 입지가 좁아
진다는 것을 의미한다.이러한 점은 과거 선사들이 화물집화를 위하여
일부 터미널에 선박을 기항시켰다가도 화물 집화량이 예상치를 밑돌아
선박 기항을 포기한 전례에서도 잘 알 수 있다.결국 정부의 추진방향
으로 터미널이 개발된다면 대형터미널과 주변 터미널과의 경쟁에서 살
아남을 수 있는 전략을 특화시켜야만 한다.
그 특화 방법으로는 항만이 화주에게는 종합물류서비스를 제공하는
물류업체로서의 역할을 수행함으로써 화물을 집화하고,선사에게는 집
화된 화물을 가진 단일의 대형화주로서 역할을 동시에 수행하는 데서
찾을 수 있다.
5.3종합물류서비스 주체로서의 항만
앞서 언급하였듯이 터미널 개발자가 건설업체인 경우,영업과 마케팅
에서 가지는 한계를 극복하기 위하여 터미널 개장 전 화주들을 대상으
로 항만 스스로가 포워더의 역할을 수행하여 화물 집화능력을 확보하
고 재고관리,보관,통관,등의 영업활동을 통하여 서류의 흐름과 물류
관리의 일원화를 통해 종합적 물류서비스를 제공할 수 있어야 한다.종
합적 물류서비스를 제공받는 화주 측면에서는 화주 자신의 화물에 대
하여 물류 통제가 가능하여 전통적으로 수행하여 왔던 생산,판매를 위
한 국제 영업과 마케팅 기능을 더욱 강화할 수 있어 기업의 경쟁력을
더욱 향상시킬 수 있다.
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터미널은 화주에게 자사 물류망을 갖추었을 때와 같은 서비스를 제공
해야 하며,전체 물류망에서 화물의 손상이나 망실 또는 손해를 끼쳤을
경우 즉각적인 조치가 이루어지도록 계약 관계를 맺는 것이 전제되어
야 하겠다.
5.3.1기존의 수출입 물류 네트워크
기존의 물류 전문기업 이용과 다른 점은 화주로서의 항만은 물류제공
주체가 터미널이라는 단일 주체라는 점이다.물류 전문기업은 보관,수
송,배송,통관,하역 등 개별적인 물류활동을 제공하고 있으며,화주 기
업의 측면에서는 각각의 물류 흐름을 관리해야 하는 애로점이 발생하
며 정보기술의 발달로 인하여 종합적 물류관리 기능인 제4자 물류가 확
산되고 있으나,이러한 제4자 물류 또한 터미널의 중요한 하역기능이
배제되어 있는 경우가 대부분이다.
<그림 5-1>에서 보는 바와 같이 현재의 수출입 물류시스템은 다수의
포워더가 다수의 화주로부터 화물을 집화하여 항만에서 하역을 하고
선사를 통해 국가 간에 이동하는 시스템으로 되어 있다.
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터미널
화주 화주 화주 화주 화주 화주
국내포워더 국내포워더
외국포워더 외국포워더
화주 화주 화주 화주 화주 화주
해상운송업자 해상운송업자
<그림 5-1>현재의 수출입 물류 네트워크
5.3.2터미널 중심의 종합 물류 네트워크
터미널의 개발 기간 중,터미널이 스스로 물류제공 단일 주체로서 화
주기업에 대하여 물류활동을 수행하여 물류망을 구축함으로써 신규터
미널 개장시점에 하역기능은 터미널을 중심으로 종합적 물류망을 완성
할 수 있다.
독자적으로 화물 집화 능력을 보유하는 것은 하역기능을 갖춘 항만으
로서 반드시 선사가 기항하도록 유인할 필요 없이 직접 선박을 용선하
여 필요한 항로에 기항시키는 전략을 수립하는 것도 가능해 진다.
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터미널
화주 화주 화주 화주 화주 화주
외국포워더 외국포워더
화주 화주 화주 화주 화주 화주
해상운송업자 해상운송업자
<그림 5-2>터미널 중심의 종합 물류 네트워크 구축
5.4항만 기능의 재정립
화주에게는 통합물류서비스를 제공하는 물류업자로서 역할을 수행하
고 선사에게는 대형화주로서의 제대로 된 역할을 수행하기 위해서 가
장 필요한 것은 정보의 공개 및 공유이며,이를 제공받는 자는 화주가
요청하는 최대한의 보안사항을 유지하면서 필요한 물류활동에만 정보
를 활용하도록 해야 한다.
항만이 두 가지 역할을 동시에 수행하기 위해 확보해야 할 기능은 다
음과 같다.
① 포워더의 기능
② 지역내 화주기업 물류관리를 위한 배후 거점 확보
③ 적정규모의 보관거점 기능
④ 적정규모의 수송 수단 제공
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⑤ 통관기능,검수,검량,감정
⑥ 선박 하역 기능
⑦ 정보망의 구축 등
⑧ 금융서비스
지역내 화주기업 물류관리를 위한 배후 거점을 확보하는 것은 항만기
능인 CFS,화물의 집화,통관,검수,검량을 위한 거점인 동시에 지역의
전체 물류망을 총괄하는 물류거점이 되어야 하는 것을 의미한다.적정
규모의 보관거점을 확보하는 것은 화주기업의 화물의 특성별,주요 수
출입 지역별로 보관거점을 분류하여 운영하며 화주기업의 필요로 요청
시 배송과 재고관리를 담당하기 위하여 필요하다.
화주 화주 화주 화주 화주 화주
창고 창고 창고 창고
운송업자 운송업자









<그림 5-3>기존의 터미널물류 네트워크
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터 미 널
화주 화주 화주 화주 화주
창 고 창 고
항
만





<그림 5-4>재정립된 터미널물류 네트워크
적정규모의 수송수단을 확보하는 것은 용차시 발생하는 비용 증가를
최소화하고 물류거점 간 운송 및 배차와 같은 전체 물류흐름을 원활화
시킬 수 있다.통관기능,검수,검량,감정,선박하역기능은 항만 고유의
기능이다.
모든 기능을 유기적으로 조정되기 위해서는 정보망의 구축이 매우 중
요하다.이 정보망은 터미널에서의 하역작업에서부터 화주기업의 문전
까지,또는 화주기업의 모든 배송 업무를 일괄적으로 처리하는 데 있어
보유한 자산의 적절한 배치와 활용에 필요하다.또한,기업 및 터미널이
정보를 서로 공유함으로써 미래 불확실성을 제거할 수 있으며 선사와
의 정보 공유를 통하여 화물량에 따라 항로별 취항하는 선박 수를 안정
적으로 확보할 수 있다.
이러한 활동을 하기 위해서 초기에는 기존 물류업체와 전략적인 제휴
가 필요하다.중소형 터미널에서 물류관련 업무를 수행하는 업체들은
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그 수도 적을뿐더러 매우 영세한 경우가 대부분이며,물류 네트워크화
가 이루어지지 않아서 경쟁력이 매우 떨어지지만 이런 기존의 망과 전
략적인 제휴,인수,합병 등을 통해 결합하여 새로운 물류망을 구성함으
로써 지역 터미널의 차별화를 실현 할 수 있고 규모의 경제를 이룰 수
있다.
규모의 경제를 이룰 수 있을 때 화주기업,터미널,선사 등 모두
Win-Win할 수 있는 전략을 수립할 수 있을 것이다.서류의 흐름뿐만
이 아니라 화물의 흐름이 일원화될 때 최적의 물류서비스를 제공할 수
있을 것이다.
제6장 결론
최근 기존의 부산항과 광양항 등 대형 터미널을 중심으로 중소형 터
미널이 건설되고 있으며,대형 터미널 또한 화물의 안정적인 처리를 위
하여 시설을 확장 및 추가 건설을 하고 있다.그러나 제한된 화물량과
선박수의 배분 문제에 있어서 신규로 건설될 중소형 터미널은 여러 가
지 제약에 직면하고 있다.특히 민간투자사업에 의해 건설되고 있는
중․소형 신규 터미널의 경우 운영주체가 건설업체들로서 직접적인 운
송수단을 보유하고 있지 않으며 항만 운영의 경험 또한 전무하여 화주
나 선사의 유치에 대한 제약이 훨씬 크다고 할 수 있다.
이러한 신규 중․소형 터미널이 화주나 선사를 유치할 수 있는 방안
으로 화주기업에게는 종합물류서비스를 제공하는 물류거점으로,선사
에게는 대형 화주로서의 터미널 모델을 제시하였다.과거 물류 전문업
체가 개별적으로 제공하던 물류서비스(화물운송,주문,접수 등)에서부
터 항만 하역까지 단일의 책임으로 처리하여,화주에게는 총 물류비용
을 절감시키고 자사의 종합물류망을 이용하는 것과 같은 물류서비스
제공을 통해 화물을 집화하고,선사에게는 집화된 화물을 가진 대형 화
주로서의 역할을 담당하는 것이다.
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또한 외국 포워더에게는 제한적이지만 국내 화주의 정보를 공개함으
로써 국내 터미널을 파트너로 선택할 수 있도록 전략을 특화한다면
중․소형 신규 터미널이라는 불리한 조건에서도 충분한 경쟁력을 확보
할 수 있을 것이다.이 모든 것은 기존의 BPR(BusinessProcess
Re-engineering)의 개념을 터미널에 도입하여 PPR(Port Process
Re-engineering)의 시각으로 항만을 재설계하는 것으로 해석되어야 할
것이다.
본 논문의 한계는 터미널 운영자가 기존 물류 업체들과 전략적 제휴
를 하는 데 있어 어떠한 의식을 가지고 있는지 터미널 운영자의 의식조
사가 이루어지지 않았다.그리고 본 논문에서 제시된 터미널로 지향하
고자 할 경우 중앙정부 및 지자체 등 정부기관의 지원방안이 언급되지
않았으며,터미널 고유의 기능을 넘어선 사업다각화에 따른 경제성 분
석 등에 대해서 검토되지 아니 하였다.
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먼저 이 논문이 나오기까지 부족한 제자에게 격려와 미소를 아끼지 않으
신 남기찬 교수님께 진심으로 감사드리며 심사위원으로 조언해 주신 곽규
석 교수님,김환성 교수님 그리고 학과 교수님들께 이 지면을 빌어 감사의
말씀 올립니다.
대학생활의 추억이 어린 물류연구센터에서 함께 지낸 가족들 특히,논문
작성과 사회생활을 위해 많은 조언과 도움을 준 송용석 선배님께 진심으
로 감사드립니다.물류연구센터를 거쳐 각 분야에서 묵묵히 초석을 다지고
있는 우리 선․후배님들 항상 걱정과 조언을 아끼지 않으셨는데,모두모두
뜻하는 대로 이루어지길 기원해 봅니다.
그리고,사회생활의 첫발을 내딛고 있는 마산컨테이너터미널에서 미숙
한 사회 초년병을 위해 많은 가르침으로 이끌어주고 계신 강대영 상무님
께 감사의 말씀 드립니다.
마지막으로 항상 정신적 지주가 되시며 부족한 저를 이 자리까지 이끌어
주신 아버지,어머니 그리고 저의 결정에 묵묵히 격려를 아끼지 않으신 형
님,누님,동생과 곧 한가족이 될 순미에게 이 조그마한 결실을 보여드립니
다.
